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La reducción de las emisiones de C02 es uno de los mayores objetivos de la política climática 
de la Unión Europea (UE). Uno de los mayores factores de contaminación en Europa es el 
sector del transporte, especialmente el transporte rodado por carretera, responsable de una 
proporción sustancial de las emisiones de CO2 debido a la combustión del petróleo. La 
contribución de este estudio es doble. En primer lugar, se aplica una novedosa metodología 
desarrollada por Phillips and Sul (2007) con el objetivo de examinar la existencia de clubes 
de convergencia en emisiones de CO2 por coche entre 13 países de la UE durante el periodo 
temporal 1991 a 2011. En segundo lugar, se investiga la relación entre tales clubes de 
convergencia en emisiones y algunas medidas de dieselización, en concreto, el stock de 
coches diésel sobre el total de la flota y el consumo de diésel sobre el total del combustible. 
La mayor eficiencia de los vehículos diésel ha generado una política fiscal favorable a este 
combustible, llevando a un intenso proceso de dieselización en Europa durante las últimas 
décadas. No obstante, algunos estudios recientes (González and Marrero, 2012; Rodríguez 
et al., 2015) han cuestionado el éxito de estas políticas como herramientas de reducción de 
las emisiones de CO2 en el sector de los coches. Este estudio pretende contribuir a este 
importante debate.  
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La preocupación de los países europeos por el impacto que las actividades económicas tienen 
sobre el medioambiente se ha incrementado durante las últimas décadas. De hecho, 
actualmente ostentan un liderazgo en la lucha contra la contaminación medioambiental y el 
cambio climático. En línea con esta preocupación, la Unión Europea (UE) ha establecido 
distintas directrices para los Estados miembros con el fin de disminuir las emisiones de los 
Gases de Efecto Invernadero (GEI) y particularmente las de CO2,  poniendo especial énfasis 
en el sector del transporte por carretera. Ello es debido a que este sector es uno de los que 
más contaminan, con una participación creciente en las emisiones totales de CO2. Además, 
dentro del transporte por carretera, es el coche el responsable de la mitad de dichas 
emisiones. 
 
Una de las principales medidas adoptadas en la mayor parte de los países de Europa para 
reducir las emisiones de CO2 ha sido el denominado proceso de dieselización del transporte 
rodado, iniciado en la década de los 90. Este proceso ha consistido en diferenciar los 
impuestos sobre el combustible favoreciendo el consumo del diésel en la medida en que este 
es más eficiente. La dieselización se ha intensificado durante los últimos años y en la 
actualidad los vehículos diésel representan más del 40% del total de la flota de turismos en 
la UE. No obstante, aunque los primeros estudios apuntaban a que la dieselización estaba 
relacionada con reducciones efectivas de las emisiones de CO2, (véase entre otros, Schipper 
et al., 2002, Sullivan et al., 2004, Zervas, 2006, Zachariadis, 2006 o Jeong et al., 2009); 
actualmente la mayor parte de los trabajos cuestionan la efectividad de dicha medida para 
reducir emisiones (por ejemplo, Schipper and Fulton,  2009, Mendiluce and Schipper, 
2011, Bonilla, 2009, Tovar, 2011, González y Marrero, 2012 o Rodríguez et al., 2015). Entre 
los factores que se aducen está el denominado efecto rebound, que hace que el menor coste 
por kilómetro de los vehículos diésel se traduzca en una mayor movilidad y/o en la 
adquisición de vehículos más grandes y potentes generando mayores niveles de consumo de 
combustible y emisiones.   
 
El comportamiento de las emisiones de CO2 derivadas del transporte ha sido objeto de una 
amplia literatura que pretende proponer y evaluar distintas políticas tendentes a reducir el 
impacto sobre el medio ambiente del transporte (véase entre otros, Hickman  and Banister, 
2007, Chapman, 2007, Bruvoll and Larsen, 2004, Nocera and Cavallero, 2011). Además, 
una línea de investigación de especial interés es la de analizar la dinámica de 
comportamiento de ciertos grupos de países en sus emisiones de CO2, examinando si 
algunos países convergen o no hacia determinados niveles de emisiones y los factores 
determinantes de esa ausencia o existencia de convergencia. Entre la literatura, algunos 
ejemplos destacables de análisis de convergencia en emisiones de CO2 a nivel mundial son 
Aldy (2006), Romero-Ávila (2008), Panopoulou and Pantelidis (2009) o Camarero et al., 
(2013). Por su parte, a nivel europeo el número de estudios es más reducido, destacándose, 
por ejemplo, los trabajos de Marrero (2010) o de Jobert et al., (2010), que investigan la 
convergencia en emisiones en países europeos y alcanzan resultados de cierta evidencia de 
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convergencia absoluta. No se encuentran en el ámbito europeo, sin embargo, estudios de 
convergencia en emisiones de CO2 originadas por el transporte por carretera, a pesar de ser 
uno de los sectores que más emisiones genera.  
 
Este estudio pretende contribuir a este importante debate y aportar evidencia acerca de la 
convergencia en emisiones de CO2 en transporte entre países europeos. Con este objetivo, 
se aplica una novedosa metodología propuesta por Phillips and Sul (2007) para examinar la 
existencia de clubes de convergencia en emisiones de CO2 por coche entre 13 países de la 
denominada UE del oeste durante el periodo 1991-2011. Seguidamente, se investiga la 
relación entre estos clubes de convergencia en emisiones y diversas medidas utilizadas para 
captar el proceso de dieselización. En concreto, la evolución del stock de coches diésel 
respecto al total de la flota y del consumo de  los coches diésel respecto al total del 
combustible.  
 
El resto del estudio se organiza de la siguiente forma. La sección 2 presenta una descripción 
detallada de las series de datos utilizadas. La sección 3 explica el contexto teórico de la 
metodología de clubes de convergencia desarrollada por Phillips and Sul (2007). La sección 
4 muestra y discute los principales resultados alcanzados. Por último, la sección 5 resume 
las principales conclusiones del estudio.  
 
2. DESCRIPCIÓN DE LOS DATOS 
En esta sección se resumen los principales estadísticos (Tabla 1 y 2) relacionados con la serie 
de emisiones de CO2 derivadas del transporte en coche en relación a la flota total y algunas 
medidas de dieselización para 13 países de la UE en el periodo 1991-2011. Las medidas de 
dieselización utilizadas son el stock de coches diesel respecto al total de coches y el consumo 
de coches diesel respecto al consumo total de los coches. La muestra de 13 países se ha 
escogido en función de la disponibilidad de datos y de la cierta homogeneidad de una 
muestra conformada por países de la Europa occidental. Las fuentes a partir de las cuales 
fueron obtenidas las series están incluidas al pie de la Tabla 2. 
 
 Tasa de crecimiento (1991-2011) 
País Emisiones de CO2/coche  
Stock diesel 
coche/total coches  
Consumo Diesel/consumo 
total  
Austria -8.96% 261.69% 227.78% 
Alemania -30.15% 128.81% 140.00% 
Dinamarca -6.05% 403.70% 171.43% 
España 2.24% 402.86% 407.69% 
Francia -15.89% 246.47% 191.67% 
UK -38.84% 737.84% 169.23% 
Grecia -49.72% -36.84% 25.00% 
Irlanda -3.78% 178.50% 150.00% 
Italia -18.13% 224.03% 120.83% 
Holanda -11.29% 39.20% 36.36% 
Noruega -29.23% 1081.82% 1100.00% 
Portugal -5.54% 422.47% 378.57% 
Suecia -17.99% 585.19% 700.00% 
Tabla 1. Emisiones de CO2/coche y medidas de dieselización. Tasa de crecimiento 
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Año 91 92 93 94 95 96 97 98 99 00 01 02 03 04 05 06 07 08 09 10 11 
Emisiones 
CO2/coche 
3.1 3.1 3.1 3.0 3.0 3.0 3.0 3.0 2.9 2.9 2.9 2.9 2.9 2.9 2.8 2.8 2.8 2.7 2.6 2.6 2.5 
Stock coches 
diésel 
0.1 0.1 0.1 0.1 0.1 0.1 0.1 0.1 0.2 0.2 0.2 0.2 0.2 0.2 0.2 0.3 0.3 0.3 0.3 0.3 0.3 
Consumo de 
coches diesel 
0.1 0.1 0.2 0.2 0.2 0.2 0.2 0.2 0.2 0.2 0.2 0.3 0.3 0.3 0.3 0.3 0.4 0.4 0.4 0.4 0.4 
Tabla 2. Emisiones de CO2/coche y medidas de dieselización. Medias de sección 
cruzada 
*Nota: Las emisiones de CO2 por coche (tCO2/coche), stock de coches diesel respect al total de coches y el 
consumo de coches diesel respecto al total fueron obtenidas del Odyssee-Mure Project. 
 
Lo primero que apreciamos en la Tabla 1 es que, para el conjunto de los 13 países, las 
emisiones de CO2 por coche se han reducido en el periodo 1991-2011. Como se observa, 
todos los países, salvo España, han reducido sus emisiones durante dicho periodo, 
destacándose las reducciones producidas en Grecia, UK o Alemania. Por su parte, respecto 
a las medidas de dieselizacion se encuentra un fuerte crecimiento tanto en el stock de coches 
diésel como en el consumo de combustible diésel. En media, el stock de coches diésel ha 
crecido un 360%, con ejemplos como Noruega, que pasó de tener un ratio de coches diésel 
respecto al total de la flota de tan sólo un 3% en 1991 a un 39% en 2011. Respecto al 
consumo de combustible diésel la tendencia es similar, con un crecimiento promedio de 
alrededor del 290% durante el periodo considerado.  
 
Respecto a la tabla 2, ésta muestra la media anual de sección cruzada para cada una de las 
series consideradas. Se observa como para los 13 países, las emisiones se han reducido 
aproximadamente un 20%, desde las alrededor de 3 tCO2 por coche en 1991 a 2.5 
tCO2/coche en 2011. Por su parte, el ratio de stock de coches diesel ha pasado de un 10% a 
un 30% durante el periodo, mientras que el consumo de diésel representa un 40% en 2011 
respecto a tan solo el 10% de 1991. Estas tendencias se pueden apreciar en la Figura 1.  
 
 
Figura 1. Tendencias para el conjunto de países 
 
La Figura 1 permite observar cómo, efectivamente, las emisiones se han reducido para el 
conjunto de los 13 países. Una tendencia que, aunque no es contrastable, puede deberse a la 
existencia de un factor común relacionado con el avance tecnológico en la eficiencia de los 
vehículos en general. Por su parte, se observa como el incremento en los procesos de 
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tendencias es si el proceso de dieselizacion debería haber conducido a una reducción mayor 
de las emisiones, aspecto no tratado en este trabajo.   
 
En este trabajo nos centramos en los patrones de convergencia de emisiones de coches, y en 
su relación con los patrones de convergencia de la dieselización. Como apuntamos en la 
introducción, la evidencia en Europa del oeste de convergencia en emisiones totales de CO2 
es alta. Sin embargo, tal y como apunta el análisis que desarrollamos en la siguiente sección, 
esta evidencia es mucho más débil cuando nos centremos en emisiones de coches. Una 
primera aproximación a esta cuestión es el concepto de β-convergencia, introducido por 
Baumol (1986), aplicado a las series objeto de estudio en este trabajo. El concepto de β-
convergencia se refiere a una relación negativa entre el crecimiento de las emisiones durante 
1991-2011 y sus niveles iniciales de 1991. Tal relación puede observarse en la Figura 2.  
 
 
Figura 2. β-convergencia en emisiones  
 
En el caso de que el parámetro beta de la regresión fuera negativo y significativo indicaría 
convergencia absoluta entre países. Es decir, los países con niveles iniciales altos de 
emisiones tenderían a reducir sus emisiones en mayor proporción que los países con niveles 
iniciales bajos de emisiones. Sin embargo, vemos que pese a existir una cierta relación 
negativa, la nube de puntos es muy dispersa (R2 de 0.12) sugiriendo que no hay evidencia 
de convergencia absoluta. Este resultado nos lleva a plantearnos si, a pesar de no existir 
convergencia absoluta en emisiones entre todos los países, ¿podrían existir ciertos subgrupos 
o clubes que sí que compartan un comportamiento común? Esta cuestión trataremos de 
responderla con el análisis que se hace a continuación. 
 
3. METODOLOGÍA 
Esta sección presenta la metodología propuesta por Phillips and Sul (2007) para caracterizar 
la existencia de clubes de convergencia en emisiones de CO2 por coche en la muestra 
descrita en la sección anterior. La metodología propuesta por estos autores parte de la 
siguiente descomposición de log 𝑦𝑖𝑡 (el log de las emisiones de CO2 por coche para el país 
i y el año t en nuestro caso).  
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log 𝑦𝑖𝑡 = 𝛿𝑖𝜇𝑡 + 𝑖𝑡 (1) 
 
donde 𝜇𝑡 es un factor fijo que no varía entre países pero sí en el tiempo, 𝛿𝑖 es la parte común 
a cada país pero que no varía en el tiempo, y 𝑖𝑡 es un termino de error que depende del país 
y del tiempo. Asumiendo que 𝛿𝑖 contenga un componente de error aleatorio que absorba 𝑖𝑡, 
y denotando este nuevo componente por 𝛿𝑖𝑡, (1) puede reescribirse como  
 
log 𝑦𝑖𝑡 = 𝛿𝑖𝑡𝜇𝑡 
 
(2) 
donde 𝛿𝑖𝑡 será ahora un elemento idiosincrático o individual que varía en el tiempo. Este 
modelo permite describir las emisiones de CO2 por coche midiendo la proporción 𝛿𝑖𝑡 que 
comparte un determinado país i respecto a la senda de crecimiento común 𝜇𝑡. Así, el 
componente  𝛿𝑖𝑡 combina componentes fijos e idiosincráticos, los cuales se pueden separar 
y reescribir (2) en:  
 
log 𝑦𝑖𝑡 = (𝛾𝑖 +
𝑖𝑡
𝜇𝑡
) 𝜇𝑡 = 𝛿𝑖𝑡𝜇𝑡 (3) 
 
donde ahora log 𝑦𝑖𝑡 se representa en la forma de un modelo factorial dinámico. Para estimar 
el modelo (3) se puede utilizar una especificación no paramétrica donde la variable de interés 
es función del coeficiente de transición 𝛿𝑖𝑡 y de la senda de crecimiento 𝜇𝑡. Dado que la 
senda de crecimiento común 𝜇𝑡 es un factor fijo, éste puede ser eliminado y construir un 














Por tanto, ℎ𝑖𝑡 representa el coeficiente de transición de un determinado país i en relación a 
la media de la sección cruzada del panel en un momento t. Este coeficiente mide tanto el 
comportamiento de un país respecto a los demás como la desviación de un país de la senda 
de crecimiento común 𝜇𝑡. Por las propiedades de ℎ𝑖𝑡, si 𝛿𝑖𝑡 converge a 𝛿, es decir, todos los 
paises se mueven hacia una senda común y por tanto existe convergencia absoluta, entonces 
ℎ𝑖𝑡 convergería a 1 cuando 𝑡 → ∞. En este caso, la varianza de la sección cruzada de ℎ𝑖𝑡 










→ 0 𝑐𝑢𝑎𝑛𝑑𝑜  𝑡 → ∞ (5) 
 
No obstante, una reducción en la variación de ℎ𝑖𝑡 no implica necesariamente que exista 
convergencia global entre todos los países. Una reducción de la varianza puede ocurrir 
cuando hay convergencia local entre subgrupos de países o divergencia global. Para diseñar 
el test de convergencia, Phillips and Sul (2007) tienen en cuenta esas posibilidades y emplean 
un enfoque semiparamétrico que asume la siguiente forma general para 𝛿𝑖𝑡: 
CIT2016 – XII Congreso de Ingeniería del Transporte 
València, Universitat Politècnica de València, 2016. 
DOI: http://dx.doi.org/10.4995/CIT2016.2016.3471 
   .  
 





𝛿𝑖𝑡 = 𝛿𝑖 + 𝜎𝑖𝑡 𝑖𝑡  ;  𝜎𝑖𝑡 =
𝜎𝑖
𝐿(𝑡)𝑡𝛼
  ;   𝑝𝑎𝑟𝑎 𝑡 ≥ 1       𝜎𝑖 > 0 (6) 
  
donde 𝑖𝑡 es i.i.d (0,1), L(t) es una función de variación lenta (converge a ∞ cuando 𝑡 → ∞) 
y α es el coeficiente de velocidad de convergencia. La existencia de convergencia contrasta 
la siguiente hipótesis nula 𝐻0:   𝛿𝑖 = 𝛿    𝑦   𝛼 ≥ 0 frente a la hipótesis alternativa 
𝐻𝐴:   𝛿𝑖 ≠ 𝛿    𝑜   𝛼 < 0. Nótese que la hipótesis nula de convergencia implica que durante 
ciertos periodos de tiempo puede darse el caso de divergencia ( 𝛿𝑖 ≠ 𝛿 ). Así, este método 
tiene una clara ventaja frente a otros alternativos y es la detección de patrones de 
convergencia incluso cuando existen periodos transitorios de divergencia. Otros métodos, 
especialmente los que aplican test de raíces unitarias o de cointegración fallan en la detección 
de convergencia cuando existen esos periodos transitorios de divergencia.  
 
La hipótesis nula de convergencia absoluta se comprueba utilizando la siguiente regresión 





) − 2𝑙𝑜𝑔𝐿(𝑡) = ?̂? + ?̂? log 𝑡 + 𝑢?̂?    𝑝𝑎𝑟𝑎 𝑡 = [𝑟𝑇], [𝑟𝑇] + 1, … , 𝑇 𝑐𝑜𝑛 𝑟 > 0 (7) 
 
donde el ratio 
𝐻1
𝐻𝑇
 es la variación de sección cruzada al inicio del periodo respecto a la 
variación en cada momento del tiempo. En base a experimentos de Monte Carlo, Phillips 
and Sul (2007) recomiendan utilizar la función L(t)=log(t+1) y r=1/3 para T<50. 
Considerando que ?̂? = 2?̂?, la hipótesis nula se comprueba aplicando un t-test de cola inferior 
y que sea robusto de autocorrelación y heterocedasticidad (HAC). Así, en el caso de que 
𝑡𝑏 < 1.65 (a nivel de significación del 5%), la hipotesis nula de convergencia absoluta se 
rechazaría, entendiendo que este rechazo no implica que no exista convergencia entre 
subgrupos de países. 
 
Para investigar la existencia de convergencia entre subgrupos de países, Phillips and Sul 
(2007) desarrollan un algoritmo basado en repetir sucesivamente las regresiones log-t. El 
procedimiento básico es inicialmente ordenar a todas las series en función del último periodo 
de observación. Seguidamente, se estima (7) y se hace el contraste de hipótesis descrito 
anteriormente, examinando si existe convergencia global para todo el grupo de países. En 
caso de que no exista convergencia global, se ejecuta la regresión log-t  definida en (7) por 
pares de países hasta encontrar un par de países donde 𝑡𝑏 < 1.65. A este par de países se le 
denomina núcleo de convergencia. A continuación, a este núcleo se le van añadiendo países 
uno a uno, contrastando la convergencia entre ellos y conformándose el primer club de 
convergencia. Una vez establecido este primer club, se repite el mismo procedimiento con 
el resto de países, clasificándoles de forma sucesiva o bien en clubes de convergencia o bien 
en unidades divergentes. Si no se encuentra ningún club de convergencia, se concluye que 
todos los países divergen.  
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En esta sección mostramos, en primer lugar, los resultados sobre la existencia de clubes de 
convergencia en emisiones de CO2 por coche entre los países europeos analizados. En 
segundo lugar, analizamos si esos clubs de convergencia se corresponderían con clubs de 
convergencia en ciertas medidas de dieselización (descritas en la sección 2).  
 
Con respecto a las emisiones, con el objetivo de estudiar su comportamiento a lo largo del 
tiempo usamos la ecuación (4) para estimar los coeficientes de transición relativos para cada 
país. En la Figura 3 podemos ver, a modo de ejemplo, las sendas de transición de algunos 
países que claramente se dirigen hacia distintos puntos y muestran patrones divergentes entre 
ellos. Cabe comentar que las sendas crecientes o decrecientes no indican que los niveles de 
emisiones crezcan o decrezcan, sino que han de interpretarse en términos relativos entre 
países y años. En este caso, la senda de Austria indica que su nivel de reducción de emisiones 




Figura 3. Ejemplo de sendas de transición 
 
Contrastamos a continuación la existencia de convergencia absoluta para toda la muestra. 




− 2 log log 𝑡 = 2.68 − 1.87 log 𝑡, con un estadístico t de -19.11 (claramente menor a 
-1.65), por lo que se rechaza la hipótesis de convergencia absoluta en emisiones de CO2 por 
vehículo.  
 
Seguidamente, investigamos la posibilidad de existencia de clubes de convergencia 
utilizando el algoritmo descrito en la sección anterior. Las sucesivas regresiones log-t 
indican la existencia de 4 clubes de convergencia, con evidencia de 3 países que divergen 
(Irlanda, Francia y Holanda). Estos resultados son mostrados en la Tabla 3.  
 
Club 1: Dinamarca, Austria Club 3: Alemania, UK, Noruega 
log t: 3.24  t-stat: 2.10  log t: 0.0815  t-stat: 3.79 
Club 2: Suecia, Portugal, España Club 4: Grecia, Italia 
log t: 0.12 t-stat: 1.44 log t: 0.31 t-stat: 8.12 
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Asimismo, en la Figura 4 se muestran las sendas de transición de los 4 clubes encontrados, 
conformadas mediante el cálculo de sus medias de la sección cruzada para cada año.  
 
 
Figura 4. Sendas de transición de los 4 clubes de emisiones 
 
En la figura se observa una reducción menor a lo largo del tiempo en el nivel de emisiones 
de los clubes 1 y 2 en relación a los clubes 3 y 4. También se aprecia un cierto patrón de 
convergencia de los clubes 2 y 3 hasta aproximadamente el año 2003, para pasar a un 
comportamiento divergente tras dicho año.  
 
Una vez encontrada evidencia de 4 clubes en emisiones, la segunda parte de nuestro análisis 
es comprobar si estos clubes de emisiones comparten también patrones comunes para las dos 
medidas de dieselización consideradas (consumo de diésel sobre total de combustible y stock 
de coches diésel sobre el total de coches). Para este análisis ejecutamos la regresión log-t 
para los países de cada uno de los 4 clubes de emisiones pero usando las series de 
dieselización en su lugar, y comprobamos si también pertenecen a un mismo club de 
convergencia en dieselización. Los resultados de las regresiones y las sendas de transición 
se muestran en la Figura 5.  
 
Consumo de diésel respecto al total Stock de coches diésel respecto al total 
Club 1: Dinamarca, Austria 
log-t: 0.0579 t-stat: 0.31 log-t: 0.15 t-stat: 1.21 
  
Club 2: Suecia, Portugal, España 
log-t: -0.3211 t-stat: -6.19 log-t: -0.42 t-stat: -6.26 
Sub-club merging: Portugal, España  
log-t: 6.59 t-stat: 5.49   
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Club 3: Alemania, UK, Noruega 
log-t: 3.45 t-stat: 6.59 log-t: 3.31 t-stat: 3.00 
  
Club 4: Grecia, Italia 
log-t: -1.09 t-stat: -31.40 log-t: -1.08 t-stat: -31.01 
  
Figura 5. Patrones de convergencia en dieselización para los 4 clubes en emisiones.  
 
Mediante este análisis se observa que el grupo de países del Club 1 en emisiones comparte 
también un patrón común en el tiempo en ambas medidas de dieselización, de la misma 
forma que el Club 3. Así, todos los países del Club 1 y 3 no sólo forman un club de 
convergencia en emisiones de CO2/coche, sino también en patrones de dieselización. Por su 
parte, el subgrupo de países de España y Portugal del Club 2 en emisiones comparte sólo un 
patrón común para la serie de consumo de diésel, mientras que Suecia adopta un 
comportamiento divergente. Por último, el Club 4 en emisiones conformado por los países 
de Italia y Grecia no comparte ningún patrón común en medidas de dieselización, teniendo 
ambos países comportamientos divergentes.  
 
Centrándonos en los Clubes 1 y 3, en la Figura 6 se observa que, tal y como confirmó el 
análisis inicial de clubes de convergencia en emisiones, las emisiones en el Club 1 se han 
reducido aproximadamente un 8% entre 1991 y 2011, mientras que para el Club 3 la 
reducción ha sido mucho mayor; un 33%. Sin embargo, la dieselización ha sido más intensa 
en el Club 1, que es el que menor reducción de emisiones presenta; mientras que para el club 
3, el de mayor reducción de emisiones, el proceso de dieselización ha sido menos intenso. 
Concretamente, en 2011 el Club 1 alcanzó una cuota de coches diésel del 41%, frente al 32% 
del Club 3. Por su parte, en 2011 el ratio de consumo de diésel respecto al total alcanzó un 
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Figura 6. Emisiones y dieselización de los clubes que convergen en ambas series.  
 
Este análisis muestra evidencia empírica a favor de lo apuntado por diversos autores en 
publicaciones recientes (véase el apartado introducción); el proceso de dieselización no ha 
favorecido la reducción de emisiones en el sector del coche. Las ventajas fiscales en el precio 
del combustible diésel, sumadas a la mayor eficiencia en cuanto al consumo, han podido 
contribuir a la mayor movilidad de estos vehículos y, por tanto, en relación a los coches de 
gasolina, a un mayor consumo de combustible y emisiones.   
 
5. CONCLUSIONES 
En este estudio se ha aplicado una novedosa metodología propuesta por Phillips and Sul 
(2007) para examinar la existencia de clubes de convergencia en emisiones de CO2 por 
coche para 13 países de Europa occidental durante el periodo 1991-2011. También se ha 
investigado la relación entre esos clubes de convergencia y la dieselización. Para ello, se 
comprobó si los clubes encontrados en emisiones compartían también un patrón común en 
2 medidas que intentan captar el proceso de dieselización; los ratios de stock de coches diésel 
sobre el total de la flota y de consumo de diésel sobre el consumo total.  
 
Al contrario de lo que apuntan otros estudios sobre convergencia en emisiones totales, los 
resultados muestran ausencia de convergencia global entre países en emisiones de CO2 por 
coche. En cambio, se encuentra evidencia de 4 clubes de convergencia. Además, a pesar de 
la presencia de un patrón común de reducción de emisiones, el análisis de clubes muestra 
que dos de ellos reducen sus emisiones en una menor proporción en relación a los otros dos 
clubes encontrados. En referencia al proceso de dieselización, se encuentra que dos de los 
clubes en emisiones poseen también un patrón común de comportamiento en las dos medidas 
de dieselización consideradas. Asimismo, la evidencia confirma que el club donde el proceso 
de dieselización ha sido más intenso es el que comparativamente ha reducido en menor 
proporción sus emisiones. Este resultado avala a aquellos estudios que, en el ámbito europeo, 
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